LA POLITIQUE DES AÉROPORTS 
DANS LE MONDE 

Par Victor JOUGLA 


Le problème de Vinfrastructure aéronautique se présente sous deux aspects : équipement des 
routes aériennes, d’une part, tant au point de vue de la protection météorologique (diffusion 
des prévisions météorologiques et des renseignements de navigation) que de la signalisation 
(balisage lumineux et hertzien, radiogoniométrie, guidage dans la brume, atterrissage sans 
visibilité) ; d’autre part, aménagement des aéroports, terrestres et maritimes. C’est ainsi qu’en 
dix ans la « physionomie » des grands aérodromes de l’ancien et du nouveau monde a plus 
changé qu’en un siècle celle des ports maritimes. Le rythme des départs et des arrivées sur cer¬ 
taines « plaques tournantes » du réseau aérien ne cesse de grandir et le tonnage des navires 
aériens suit une progression analogue en fonction du trafic. Voici déjà les avions de 15 à 20 
tonnes ; demain, les appareils de l’aviation marchande atteindront 50 tonnes, et nécessiteront, 
bien entendu, des plates-formes spécialement aménagées à leur intention, des pistes assez longues 
pour assurer la sécurité d’envol et d’atterrissage, tout en étant assez robustes pour supporter 
les efforts statiques et dynamiques qui en résultent. Dans ce domaine, les Américains sont, là 
encore, à la tête du progrès; certains vont jusqu’à prévoir la fondation de villes nouvelles, 
autour des aéroports établis en pleine campagne. De l’infrastructure dépend, pour une large part, 
le développement international et intercontinental des lignes aériennes équipées et desservies 


par les appareils les plus rapides, 

V oila trente ans que le premier avion, 
celui de Wright, nous étonna par un 
vol d’une heure. Il évoluait sur un 
« champ de manœuvres » militaire, à Auvours, 
tandis que Blériot, Latham, Farman, Dela- 
grange essayaient leurs appareils sur le 
« terrain » d’Issy-les-Moulineaux. Tels furent 
les premiers « aérodromes ». Aujourd’hui, 
l’Allemagne reconstruit l’aéroport berlinois 
de Tempelhof, pourtant remis à neuf il y a 
trois ans, afin d’en tripler la superficie et la 
portera 500 hectares ; cependant l’Angleterre, 
mécontente de Croydon, offre à sa capitale un 
second aéroport ultra-moderne à Gatwick ; 
notre Bourget est en pleine transformation. 

On peut dire, sans exagération, qu’en 
dix ans, les plus grands « aérodromes » — si 
l’on tient encore à ce mot usé — ont autant 
changé de physionomie que les ports de Mar¬ 
seille ou du Havre en un siècle, même si 
l’on considère les nouvelles installations 
destinées au service des Normandie, Paris, 
Ile-de-France. Car ces grands paquebots 
eurent des ancêtres de taille respectable, 
tandis que les courriers aériens nous tombent 
du ciel, accrus, tous les ans, d’un tonnage 
que nul ne prévoyait et dont nul ne peut 
encore dire à quel plafond il se fixera. 

Un grand avion marchand actuel, de 
15 à 20 tonnes, qui atterrit à l’incidence 
règlementaire, impose au terrain le même 


les plus confortables, les plus sûrs. 

effort qu’un camion de 40 à 60 tonnes — et 
cela, sur un seul essieu. Imaginez ce que 
deviendrait la pelouse classique des « mee¬ 
tings » soumise en permanence à un tel 
roulage, quel que soit le diamètre des pneu¬ 
matiques. On ne peut plus envisager dans 
ce cas que les pistes en dur : béton ou 
asphalte. 

Le trafic aérien, d’autre part, croît en 
volume dans la même proportion que le 
tonnage des unités volantes. Les départs 
et les arrivées s’effectuent à un rythme qui 
rivalisera bientôt avec celui des trains dans 
les grandes gares. 

Cette évolution ultra-rapide pose un 
problème que les autorités d’aucun pays ne 
méconnaissent, certes, mais que chaque 
nation résout suivant son tempérament : les 
unes, avec prudence, au jour le jour ; les 
autres, avec une audace qui anticipe délibé¬ 
rément. Ce problème, c’est celui de Vinfra¬ 
structure. 

Il comporte deux aspects principaux : 
l’équipement des aéroports et l’équipement 
des routes. 

De ce dernier, qui consiste à doter les 
routes de l’air de la signalisation qu’exige 
tout trafic intense et régulier, nous rappe¬ 
lons seulement les principes : balisage lumi¬ 
neux et hertzien, radiogoniométrie, rensei¬ 
gnements météorologiques, guidage dans la 
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L’infrastructure devrait devancer 
le progrès des appareils 

« Pour des raisons qui s’expliquent très 
bien, mais que l’on peut désormais écar¬ 
ter puisqu’on les connaît, l’infrastructure 
aérienne, auxiliaire vital de l’aéronautique, 
n’a pu suivre les foudroyants progrès de 
l’aviation. Cependant, elle devrait devancer 
le matériel... » 

Qui parle ainsi ? Un ancien ministre de 
l’Air, M. Laurent Eynac, dans la préface 
d’un ouvrage remarquable qu’un architecte 
spécialisé, M. Urbain Cassan, consacre à 
l’étude de ce qu’il nomme la « doctrine ». 
Et, puisqu’il s’agit de « penser l’avenir », 
comment éviter de le faire en dehors d’une 
« doctrine » ? Il s’agit de deviner les besoins 
futurs ; par conséquent, de les prévoir, en 
tenant compte des faits acquis. Une doc¬ 
trine n’est pas autre chose qu’une telle ten¬ 
tative de prévision rationnelle. 

On ne saurait trop encourager ce travail 
de l’esprit : qu’il s’agisse de circulation 
routière, urbaine, ferroviaire, maritime, 
toujours, historiquement, l’infrastructure s’est 
révélée en retard sur le mouvement qu’elle 
devait « servir ». Haussmann trace à Paris le 
boulevard de Strasbourg, sous l’Empire : 
« Ce sera un désert ! » lui objecte-t-on. 
Aujourd’hui, les boulevards d’Haussmann 
sont engorgés. Les voies ferrées tracées pour 
réaliser des vitesses de 50 km/h doivent 
maintenant supporter les rapides à 120 km/h. 
Les « autoroutes » allemandes et italiennes 



FIG, 3. - DIVERSES ORIENTATIONS SCHÉ¬ 

MATIQUES DE PISTES D’ATTERRISSAGES 
Ces quatre exemples montrent quelle variété peut 
prendre Iorientation des pistes suivant les pos¬ 
sibilités du terrain et ses « avenues » aériennes. 



D’APRÈS UN « PLAN DE MASSE » RATIONNEL 
Les bâtiments, formant nécessairement obstacles, 
entrent « en coin » jusqu’au cœur du terrain, sans 
gêner l’envol ni l’atterrissage. 

— nous attendons les françaises — seront 
probablement trop étroites, un jour, tout 
comme les bassins de New York et du 
Havre l’étaient pour Normandie. Et vous 
voudriez ne pas voir grand en matière 
d’ « aéroport » ? 

La hiérarchie 

et l’ordre de grandeur des aéroports 

Voici donc les dimensions superficielles 
que les techniciens s’accordent à considé¬ 
rer comme des minima à prévoir pour les 
aires d’envol et d’atterrissage. 

Hiérarchisons les terrains, avec M. Cassan. 

Un terrain destiné à l’aviation touriste et 
au « secours » éventuel des grandes lignes ne 
saurait avoir moins de 50 ha ; 75, si possible. 

Les terrains destinés à un trafic commer¬ 
cial régulier doivent disposer de 100 à 150 ha. 

Les grands aéroports tableront sur 300 
et 400 ha. 

Les aéroports intercontinentaux, sur 600 
à 800. 

Les déclivités des plates-formes ne devront 
pas excéder 2 %. Leur « courbure » (s’il est 
impossible de l’annuler) doit avoir un rayon 
(vertical) minimum de 3 000 m. 

Ces dernières conditions géométriques sont 
commandées par la stabilité de roulement 
pour une vitesse de décollage ou d’atter¬ 
rissage de 150 km/h, et, aussi, par le rende¬ 
ment des hélices, qui, faible au sol, ne peut 
être gaspillé dans l’effort supplémentaire de 
« monter une côte ». 
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Le contour du terrain doit permettre 
d’établir au moins trois lignes d’envol, 
affirment la plupart des spécialistes,—quatre, 
précise M. Cassan — faisant entre elles 60° 
dans le premier cas, et 45° dans le second. 

L’orientation de ces lignes doit prendre 
en considération la fréquence des vents sur 
l’aéroport, la plus longue étant parallèle 
au vent de plus grande fréquence. D’où 
l’importance de la « rose » statistique des 
vents au lieu considéré. Chaque aéroport pos¬ 
sède aujourd’hui la sienne, étudiée sur dix 
ou quinze ans d’observation quotidienne. 


bâtiments autorisés. Les lignes électriques 
sont détournées ou enterrées. On ménage 
ainsi des « trouées » qui sont les véritables 
avenues aériennes du terrain. 

Le « plan de masse » 

Ce dernier axiome de l’architecture des 
aéroports nous conduit à un problème capi¬ 
tal : le plan de masse. 

Il serait, en effet, cocasse qu’après avoir 
imposé aux voisins la servitude non cedifi- 
candi, l’architecte de l’infrastructure com¬ 
mît l’erreur de construire lui-même une 



On aperçoit combien est net et respecté le « plan de masse ». Les quatre pistes en service, rigoureusement 
à 4S°, ont leur extension prévue et réservée. La zone de protection est soumise à la servitude non ædi- 
ficandi. Le secteur hachuré est relatif à Vatterrissage sans visibilité (guidage hertzien). 


Quand le terrain est neuf, certains techni¬ 
ciens n’hésitent pas à demander l’étude en 
soufflerie de la réaction des vents dominants 
sur le terrain projeté, à l’aide d’une maquette 
géographique (Rongotai, Nouvelle-Zélande). 

La longueur des lignes d’envol sera de : 
800 m pour le tourisme ; 1 200 m pour les 
aéroports commerciaux recevant des avions 
moyens ; 2 000 m pour les aéroports rece¬ 
vant de gros porteurs, de jour, de nuit et 
par tous temps. 

La largeur des bandes d’envol ne doit pas 
descendre au-dessous de 200 m. Les grands 
terrains devront se donner 500 m et plus : 
l’atterrissage guidé par radio, sans visibilité, 
l’exige impérieusement. 

Le prolongement des lignes d’envol doit 
être dégagé d’obstacles, hors du terrain. 
C’est pourquoi tous les pays imposent aux 
propriétés avoisinant les aéroports des ser¬ 
vitudes spéciales touchant la hauteur des 


« aérogare » qui bouche les dites avenues 
aériennes. C’est là une question de simple 
urbanité envers les pilotes et (pardonnez- 
moi le jeu de mots qui vient naturellement) 
d'urbanisme tout court, ainsi que nous ver¬ 
rons un peu plus loin. 

La théorie du « plan de masse » est toute 
simple et peut se résumer ainsi : 

Le terrain offert à l’aménagement, après 
avoir été judicieusement choisi en fonction 
de toutes les circonstances locales, se pré¬ 
sente fatalement comme un polygone. Poly¬ 
gone toujours irrégulier, limité par des 
routes, — ne seraient-ce que les voies d’ac¬ 
cès, — par le cadastre déjà bâti, par les 
accidents orographiques et parfois par la 
mer ou par un grand fleuve, qui sont les 
bienvenus pour l’hydravion. 

Sur ce terrain, on trace les bandes d’envol, 
qui commandent tout le reste. Voici donc 
le polygone intérieurement découpé, soit en 
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« étoile », soit en toute autre figure en L, en 
« triangle », etc., dont nos illustrations indi¬ 
quent quelques exemples. Ensuite, il faut 
songer aux édifices de service : l’aérogare, 
destinée à la réception des voyageurs, des 
marchandises et à leur embarquemeïit le 
plus commode ; les hangars destinés aux 
appareils qui doivent entrer et sortir avec la 
plus grande facilité ; la station-sêrvice d’ap¬ 
provisionnement et des petites réparations. 
L’architecte doit masser tous ces édifices en 
un bloc effacé par rapport aux lignes d’envol. 


de l’improvisation qui présida à leur aména¬ 
gement dans la dernière guerre. On a cons¬ 
truit les hangars, notamment, au fur et à 
mesure des besoins, en les implantant sans 
conception d’ensemble. 

Nous apercevons maintenant quel est le 
sens du redressement à opérer — redresse¬ 
ment que personne ne conteste plus, ni dans 
l’administration, ni, a fortiori, dans le 
monde aéronautique. 

Faisons un rapide tour d’horizon hors de 
France pour voir ce qui se fait à l’étranger. 



FIG. 6. — l’aérodrome d’amsterdam-schiphol, avec sa large plate-forme bétonnée, 

TEL qu’il APPARAIT VU DE LA CABINE DE CONTROLE DU « DISPATCHER » D’AÉROGARE 


La solution géométrique est évidente : ce 
bloc doit affecter la forme d’un « coin » dont 
la pointe s’insérera toujours dans l’angle 
mort de deux lignes d’envol et s’avancera le 
plus possible vers le centre de l’aéroport, 
— tandis que la base du coin s’étendra du 
côté de la route d’accès. 

Tout aéroport établi sur un terrain vierge 
sans tenir compte de ce théorème, constitue 
une monstruosité. Et c’est une faute impar¬ 
donnable d’établir les édifices de service, 
par exemple, en un secteur concave tourné 
vers le centre, à la manière de tribunes. Un 
aéroport n’est pas un cirque, — c’est le 
contraire d’un terrain de « meeting ». Malheu¬ 
reusement, presque tous les vieux terrains 
actuels conservent l’empreinte de leur ori¬ 
gine spectaculaire ou sportive — et aussi 


Nous jetterons ensuite un regard sur les tra¬ 
vaux en cours chez nous. 

C’est l’Amérique qui montre le chemin 

Tempelhof, nous l’avons dit, est en pleine 
reconstruction — bien que son aérogare ne 
date que de trois ans. On déplace même un 
cimetière pour refondre l’aéroport de Berlin ! 

Londres crée un aéroport modèle à Gat- 
wick avec accès à l’aérogare (rigoureusement 
circulaire) par un métro souterrain, ce qui 
libère les pistes d’envol de toute circulation 
« rampante ». 

Mais allons d’emblée aux deux « chefs- 
d’œuvre » du genre, suivant l’expression 
même de M. Urbain Cassan. Us se trouvent 
naturellement en Amérique. 

L’un n’est autre que l’aéroport de Saint- 
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Louis, la cité de Lindbergh. Il suffit d’en pistes formant le triangle définitif avec 
considérer le plan (fig. 7) pour en comprendre trois médianes (fig. 8). 
la logique. Quatre pistes d’atterrissage Répétez maintenant cette figure trian- 
dédoublées, formant un octogone étoilé, gulaire en la déplaçant parallèlement à elle- 

permettent de s’envoler et d’atterrir en même jusqu’à la rive du Mississipi ; incurvez 
parallèle dans le meilleur sens relativement les côtés du triangle suivant une circonfé- 
au vent. La ligne d’atterrissage est signalée rence prenant son centre au sommet opposé, 

par une large flèche constituée de plusieurs et vous avez le « triangle curviligne » qui, 

plots lumineux, installés au ras du sol. creusé et inondé, représente un plan d’amé- 

rissage et d’e: 


cès de 
l’aérogare s’ef¬ 
fectue par dis¬ 
positif souter¬ 
rain avec des 
tourelles à 
éclipse dont 
nous reparle¬ 
rons. Tous les 
obstacles sont 
dans les angles 
morts. Une 
piste circulaire 
continue per¬ 
met aux appa¬ 
reils de passer 

l’autre sans 
traverser la 
plate-forme. 

Une zone de 
terrain qui de¬ 
meurait libre, 
a reçu quatre 
pistes (paral¬ 
lèles aux pré¬ 
cédentes) au 
service d’une 
école d’entraî¬ 
nement. 

Le second 
chef-d’œuvre 
de l’infrastruc¬ 
ture américaine 
se trouve à City 
of Saint-Paul, 
sur les rives du 


—Hannar 





fig. 7. — un « chef-d’œuvre » d’infrastructure : 

l’aéroport américain de saint-louis 
Les pistes d’envol et d’atterrissage sont ici distinctes, les der¬ 
nières étant signalées par des flèches lumineuses. Elles sont 
réparties entre quatre directions à 45° et réunies par une piste 
de circulation continue. L’accès de l’aérogare aux avions 
s’effectue par un souterrain (voir fig. 10). La partie nord-est 
du terrain a été aménagée en école d’entraînement à quatre 
pistes également. En bas, à droite : le diagramme de la fré¬ 
quence des vents suivant la « rose » locale. Ce diagramme est 
obtenu en portant sur l’orientation intéressée un « vecteur » dont 
la longueur est proportionnée à la fréquence du vent. 


:e qui a permis l’établisse¬ 
ment d’un plan d’eau destiné aux hydra¬ 
vions à côté de la plate-forme terrestre. 
Celle-ci comporte, pour l’instant, quatre 
pistes formant un triangle équilatéral, avec 
une médiane. Mais l’espace disponible dépas¬ 
sant les besoins du moment, l’architecte 
s’est bien gardé d’installer ce triangle au 
milieu du terrain ; c’est l’un de ses som¬ 
mets qui occupe le centre de l’espace décou¬ 
vert, en sorte que la figure actuelle pourra, 
incessamment, se répéter trois fois autour 
de ce centre. Il en résultera six grandes 


vol optimum 
pour les hydra¬ 
vions. La cour¬ 
se maximum 
des appareils se 
trouve orientée 
d’après la rose 
des vents locale 
et l’hydravion 
aborde le plan 
d’eau dans le 
secteur corres- 


ment-. L’aéro¬ 
port mixte de 
Saint-Paul, en 
voie de réalisa¬ 
tion, représen¬ 
tera longtemps 
le modèle du 
genre. 

En Europe, 
il faut admi¬ 
rer l’aéroport 
de Bromma- 
Stockholm, 
dont les lignes 
d’envol, toutes 
en « dur », ont 
résolu le diffi¬ 
cile problème, 
posé par la 
nature, d’évi¬ 
ter des collines 
tout en respec¬ 
tant les vents dominants. Les bâtiments ont 
été, naturellement, adossés à l’une de ces 
collines (fig. 9). 

Si nous passons à Birmingham(Angleterre), 
nous y trouvons un aéroport non moins 
rationnellement conçu, avec quatre pistes 
orientées à 45° l’une de l’autre, — ce qui 
permet à l’aviateur de ne jamais prendre 
le vent à plus de 23°, dans l’hypothèse la 
plus défavorable. L’aérogare répond stric¬ 
tement au principe du « plan de masse ». 
Le terrain actuel (au centre) se trouve 
entouré par une zone d’extension future et 
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par une zone de protection sou¬ 
mise aux servitudes non œdifl- 
candi. L’atterrissage en P. S. V. 

(pilotage sans visibilité) est spé¬ 
cialement protégé sur un large 
secteur transversal (fig. 5). 

Le bloc des édifices (qui font 
l’objet d’un schéma spécial) cons¬ 
titue le prototype de la forma¬ 
tion en coin avançant sur le 
terrain. 

Que ces exemples, empruntés 
à l’étranger, nous suffisent, et 
(lassons en France. 

L’équipement 
du territoire français 

Les travaux en cours dans 
notre pays concernent l’amélio¬ 
ration de nos principaux aéro- fig. 9. — l’aéroport de stockholm-bromma tel 
ports, la construction de nou- qu’il se présente a l’aviateur 

velles plates-formes et l’équipe- Les pistes en dur ressortent en clair ; les collines boisées qu’il 
ment des lignes. s'agit d’éviter laissent, en effet, intactes les « avenues » aériennes. 

La France possède 10 grands 

aéroports têtes de ligne ou escales princi- soit, seront desservis. Dans les régions les 

pales de lignes aériennes commerciales, plus inhospitalières, un avion pourra trou- 

En outre, 127 terrains déjà construits et ver, à tout instant, un aérodrome à 15 mn 

240 supplémentaires prévus au programme de vol, s’il marche à 200 km/h, ou à 10 mn, 

actuel sont destinés aux escales de secours, si sa vitesse atteint 300 km/h. Ce programme 

à celles d .s lignes futures, à celles de l’avia- est fort satisfaisant, quantitativement, 

tion privée, aux écoles de pilotage et à celles Qualitativement, partout où l’on a pu 
de l’aviation populaire. Ainsi toutes les tailler l’aéroport en terrain vierge ou, du 

villes de plus de 25 000 habitants, tous les moins, avec une certaine aisance, l’œuvre 

centres importants, à quelque titre que ce est réussie. C’est le cas, par exemple, de 

l’aéroport de Rennes. 

Des projets audacieux, et sen¬ 
sés dans leur audace, sont encore 
à l’étude, tel celui que l’archi¬ 
tecte Paul Pugnaire a présenté 
en vue d’établir l’aéroport de 
Nice en complétant une œuvre 
de la nature, le delta du Var à 
son embouchure : quatre lignes 
à 45° d’envol, offrant de 1 000 à 
1 500 m de course. Comme ave¬ 
nue d’approche, la mer. Comme 
emplacement, celui qu’a choisi 
M. Pugnaire est un modèle d’ur¬ 
banisme : sitôt descendu d’avion, 
le passager se trouve, pour ainsi 
dire, mêlé à la vie de la Côte 
d’Azur. Un tel aérodrome devien- 
fig. 8. -— l’aéroport mixte (avions et hydravions) drait un nouveau centre, un 
DE LA « CITY OF saint-paul » (mississipi) nouveau ganglion de vie en ce 

Il s'agit d’un projet réalisé seulement sur la partie en trait gras. P a ^ s tourisme. 

Les pistes pointillées indiquent combien est rationnelle l’exten- Mais ces réussites, en exécution 
sion future à six pistes. Le plan d'eau artificiel en bordure du ou en projet, ne peuvent mas- 
Mississipi est en forme de triangle curviligne équilatère, qui donne quer l’imprévoyance ou le défaut 
une distance d'envol constante quelle que soit la direction du vent, d’imagination qui ont trop long- 
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temps pesé sur le développement de nos 
grands aéroports. Certes, l’effort actuelle¬ 
ment déployé pour étendre la plate-forme 
du Bourget est méritoire : sa surface sera 
portée de 180 à 350 hectares. Cependant 
l’implantation de l’aérogare et des hangars, 
édifices assez récents, prête à la critique. Il 
semble que le plan de masse n’a pas joué le 
rôle qu’il pouvait encore remplir, malgré le 
lourd handicap du passé. 

L’aéroport de Bordeaux demeurera, tant 
qu’on ne le refondra pas entièrement, le 
modèle de 
l’« hybride » en 
la matière. 

Deux terrains 
contigus, l’un 
civil, l’autre 
militaire, mais 
possédant cha- 



port ». Cette 
union de deux 
ouvrages ratés 
ne pouvait pro¬ 
duire un chef- 
d’œuvre. 



FIG. 10. - GRACE A EN PASSAGE SOUTERRAIN ET A UN 

ASCENSEUR SPÉCIAL A NIVEAU VARIABLE, LES VOYA¬ 
GEURS PÉNÈTRENT DE PLAIN-PIED DANS L’AVION 
La tourelle porte une calotte métallique qui se raccorde exacte¬ 
ment au terrain lorsque l'ascenseur s'escamote. Un tel dispo¬ 
sitif a été réalisé à l'aérodrome de Saint-Louis (Etats-XJnis). — 
Dans le coin inférieur gauche, on voit le schéma de la passerelle 
télescope utilisée à Gatwick (Angleterre) pour mettre les 
passagers de l'avion complètement à l'abri des intempéries. 


laissons pas 
entraîner sur la 
pente facile de 
la critique : 
nous savons 
trop que la 
question finan¬ 
cière pèse lourdement sur les faits et gestes 
de nos techniciens officiels. Souhaitons seu¬ 
lement que la France puisse appliquer un 
jour aux plus vieux de ses aéroports la mé¬ 
thode de l’Allemagne ou celle de l’Angleterre : 

Ou bien refondre totalement ce qui doit 
l’être pour effacer les erreurs du passé ; 

Ou bien doubler l’aéroport ancien d’un 
second aéroport, entièrement neuf. 

On nous dit que Paris aura son « hydro¬ 
base » sur les rives de la Seine. Qu’on ad¬ 
joigne donc à ce plan d’eau son terrain 
jumeau, comme à Saint-Paul-du-Mississipi. 

L’appareillage propre aux aéroports 

Les ports maritimes ont un aspect sui 
generis que la simple vue photographique 
met en évidence : les grues se profilent dans 


le ciel ; les jetées, sur la mer ; les môles, sur 
le port proprement dit. 

La photo aérienne nous donne d’ores et 
déjà l’esquisse naturelle de l’aéroport tel 
qu'il sera, de plus en plus. Les pistes tran¬ 
chent par leur couleur claire sur la plate¬ 
forme gazonnée ; des ensemencements spé¬ 
ciaux assurent ce contraste même aux 
lignes d’envol gazonnées. Les bâtiments 
d’un seul étage, avec leurs vitrages continus, 
sans toits, en terrasses, semblent craindre 
de jaillir de terre. Les hangars les plus ration¬ 
nels, non seu¬ 
lement ne sont 
plus bombés, 
mais encore 
prennent la 
forme d’un 
double auvent 
(système Ca- 
quot) creusé en 
V et dont les 
murs ont dis¬ 
paru, ne sont 
plus que des 
portes àéclipse. 

Mais ce que 
la photogra¬ 
phie ne montre 
pas et que 
l’imagination 
doit voir quand 
même, ce sont 
les galeries sou¬ 
terraines de cir¬ 
culation déjà 
inaugurées à 
Londres, en 
Allemagne, en 
Amérique. Ces 
accès souter¬ 
rains conduiront le voyageur à un ascenseur 
lui-même inséré dans une tourelle à éclipse : 
la tourelle s’élève juste ce qu’il faut pour 
atteindre le portillon d’embarquement de 
l’avion ; elle s’ajuste à la taille de l’appareil, 
qu’il soit géant ou très moyen. Le voyageur 
et ses bagages sont embarqués de plain-pied 
sans avoir eu de marches à monter (fig. 10). 

Les Anglais ont inauguré des passerelles- 
télescopes qui conduisent les passagers du 
quai d’embarquement à l’appareil, en pente 
douce, à l’abri des intempéries. C’est là une 
transposition des passerelles d’embarque¬ 
ment pour les grands paquebots. La tou¬ 
relle et le souterrain sont plus rationnels. 
L’avenir leur appartient. 

Le balisage optique des aéroports exige, 
lui aussi, un travail souterrain. Ce ne sont 
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pas seulement les T d’atterrissage diurne 
mi les flèches lumineuses d’atterrissage noc¬ 
turne qui doivent être aussi près que pos¬ 
sible du sol et avoir, par conséquent, leur 
machinerie, visitable, enterrée; ce sont des 
phares rasants (simples bornes plates ne 
formant pas obstacle au roulement éven¬ 
tuel) qui doivent s’allumer ou s’éteindre au 
commandement en donnant des millions de 
bougies ou des phares éclipsables (fig. 11). 
I / instantanéité d’un service intense exige les 
mêmes canalisations que le service continu. 

Le balisage hertzien, l’atterrissage guidé 
sans visibilité, terme 
naturel de la « route », 
nous conduiraient à 
parler de celle-ci. 
lîien que ce soit hors 
de notre sujet, rap¬ 
pelons que le pro¬ 
blème de la route 
aérienne, dans la 
petite presqu’île eu¬ 
ropéenne, est d’ordre 
franchement inter¬ 
national. Le guidage, 
comme le relève¬ 
ment, la météo télé¬ 
phonée par ondes 
courtes, comme le 
dispatching, tout 
cela fonctionne déjà 
merveilleusement 
sur le « continent » 
des Etats « unis » 1 
d’Amérique. Or, le 
retentissement du 
bon équipement de la route sur le rende¬ 
ment de l’aéroport est évident : l’aéroport 
doit, plus encore que la cabine d’aiguillage 
< l’une grande gare, posséder à tout instant 
le tableau de marche des appareils qui vien¬ 
nent à lui comme de ceux qui s’envolent. 
Les cormorans, qui surpeuplent les rochers 
du Pacifique, s’envolent et se posent un à 
un, mais sans perte de temps, comme une 
corde qui se déroule... La route aérienne est 
un cordon d’avions dont l’enroulement et le 
déroulement poseront nombre de problèmes 
ardus aux services futurs de la voie aérienne. 

Aéroports et urbanisme 

Verra-t-on, en fonction même de ces néces¬ 
sités grandioses de la circulation aérienne. 



D ATTERRISSAGE ÉCLIP SABLE DONT LA MON¬ 
TURE SE RACCORDE TRÈS EXACTEMENT AVEC 
LE TERRAIN QUI L’ENVIRONNE LORSQUE LE 
BALISAGE LUMINEUX N’EST PAS EN SERVICE 


des villes entièrement nouvelles se fonder 
autour d’aéroports préalablement établis 
en pleine campagne? Des architectes amé¬ 
ricains n’ont pas craint de l’imaginer et de 
tracer le devis de semblables cités rayon¬ 
nant autour d’un très vaste aéroport cir¬ 
culaire (projet Francis Keally). 

Entre cette anticipation et le réalisme 
des besoins immédiats, on peut hésiter. Les 
anticipateurs se trompent toujours quand 
ils se détachent de ce réalisme. La vérité 
future nous paraît se dessiner autrement. 
L’aéroport d’une grande ville constituera 
l’un de ses secteurs 
spécialisés — tout 
comme Marseille - 
Joliette diffère de 
Marseille-Prado ; 
tout comme les 
« quartiers » entou¬ 
rant les grandes gares 
de Paris diffèrent de 
celui des Champs- 
Elysées. Il est évi¬ 
dent que, dans la 
brousse, c’est la sta¬ 
tion qui crée la ville. 
Mais, en pays civi¬ 
lisé, la station ne 
peut que modifier la 
ville. C’est la Seine 
et l’île de la Cité qui 
ont fait Paris : il 
s’en est ensuivi natu¬ 
rellement tout l’« ur¬ 
banisme » du moyen 
âge, et puis le dessin 
du Paris royal : Louvre, Tuileries. 

Tout de même, les grands aéroports aux¬ 
quels a droit une capitale doivent être 
conçus non pas comme des organismes 
adaptables à la circulation déjà établie, mais 
comme devant, tout au contraire, modifier 
profondément cette circulation et, par là 
même, l’aspect de ce quartier : le quartier 
« aérien » de la ville avec ses hôtels, ses 
magasins, ses avenues propres — et son 
métro-express. 

Et c’est par là que le problème des aéro¬ 
ports touche à celui de l’urbanisme. Il fau¬ 
drait, en conséquence, prévoir très large¬ 
ment, afin de n’avoir pas un jour à démolir 
en vue d’agrandissements nécessaires. 

Victor Jougla. 








